Udrzbu, opravy a ptipadné nové vystavby sdélovaciho
a zabezpelovaciho zafizeni zaji§fuje wsek SZZ (66
pracovniki), ktery byl v roce 1993 din do prondjmu
soukromé organizaci.

Zaver

Uzkorozchodné drdhy byly a budou vidy raritou.
Uvedeny piispévek o drize rozchodu 900 mm na Sokolovsku
je pouze struénd informace o tom co zde existuje. Kazdy
obor celého provozu povrchového dolu a.s. SU divize Zapad
je svym zpilisobem jedine¢ny. Mdlokdo si oviem uvédomuje,
Ze kolejovd doprava rozchodu 900 mm takového rozsahu je
jedind v CR a predstavuje svym zafizenim evropsky unikat.
Je to velkd $koda, Ze tento specidlni kolejovy svét
pravdépodobné zanikne vzhledem k wtlumm téZby uhli.
Stejné jako zanikl parni provoz na této drdze v 60. a 70.
letech, ze kterého zbyla jenom parni lokomotiva BS-200
jako pamdtnik a vzpominky nékterych zaméstnancl a tak,

jako byly zlikvidovdny dilni drdhy rozchodu 900 mm na
Mostecku a v s.p. Viesovd.

Lektor: Ing.J. Matiaske

Ddini kolejova doprava rozchodu 900 mm

Vhnédouhelném reviru Sokolovskd Uhelnd a.s. divize Zapad
jepreprava veskerého materiélu (uhli, skryvka, pomocné materidly
atd.) zajisténa diini kolejovou dopravou o rozchodu kolejf 900
mm. Clédnek pfehledné popisuje viechny zékladni i pomocné
funkce tétokolejové dopravy a vyzdvihuje jeji unikatnost v ramci
Ceské republiky.

Grubengleisverkehr auf der Spurweite
900 mm

Im Tagebaukohlenrevier der Sokolovskda Uhelnd A.G.,
Westdivision, werden alle Materialien (Kohle, Decke, Hilfsstoffe
usw.) auf der Schmalspurbahn von der Spurweite 900 mm
beférdert. In dem Artikel sind alle Grund- und Hilfsfunktionen
dieses Gleisverkehrs beschrieben und die Einzigartigkeit im
Rahmen der Tschechischen Republik hervorgehoben.

Narrow-gauge Coal Mine Railway

In the surface mining district of Sokolovskda Uhelnd
a.s.(Sokolov Mining Corp.), Division West, all materials (coal,
overburden, auxiliary materials, etc.) have been transported by
the narrow-gauge (900 mm)} railway. The report gives a
description of all main and auxiliary functions of this rail transport
which is a unique facility in Czech Republic.

Karel Benes

Automatizace seradovacich stanic vCera,

dnes - i

Mechanizace a automatizace sefadovacich stanic ma
v oblasti, spravované soucasnymi éeskjfmj drahami, vice
neZ padesdtiletou tradici. Prvé kolejové brzdy zacaly slouZit
v letech 1940 a 44 na spddovi§tich okupovaného
severodeského pohraniéi - v Mosté a Usti n/Labem. Jednalo
se 0 némecké hydraulické tthové zavislé brzdy Fréhlich-
Thyssen, které se v provozu velmi osvédé&ily. Na spadovist
v Mosté byly nahrazeny aZz po 40 letech provozu. I dalsi
dovezené brzdy se osv&dCily. Tentokrdt se jednalo o americké
pneumatické brzdy Westinghouse, instalované v roce 1953
na spadovisti Ceské Budgjovice a provozované a# do roku
1966. Na toto spddovi§té americkd firma dodala i pneu-
matické pfestavniky, které pro jejich vyborné provozni
vlastnosti brzdy jeSte o 25 let piezily.

Z brzd Westinghouse byly odvozeny i prvni brzdy,
vyrobené v nasi republice. Vyrobili je v zdvodé CKD Slany
a na spddovisté v Koliné vlozili v roce 1958. Obdobnou
brzdu vyrobili a rovnéZ na spadovist€ v Koliné vloZili
v roce 1961 pracovnici Dilen CSD v Ceské Lipé, ktef{ tim
zaloZili dlouholetou tradici vyroby kolejovych brzd. Jesté v
roce 1961 Ceskolipsti vloZili v Nymburce i pneumatické
brzdy typu M 50, dovezené z tehdej¥iho Sovétského svazu.
Privé tyto brzdy se staly zdkladem ndsledné vyroby

zitra ?

kolejovych brzd v Ceské Lipg, ve které dnes pokratuje a.s.
ZOSKA.

Pivodni brzdy M 50 byly brzy upravoviny a vylep-
Sovdny, ve vyrob& byly nahrazeny zdokonalenym typem
KB, pozdgji KB-DV. Ziasadnim zvratem ve vyvoji kolejovych
brzd byl ispéiny vyvoj jednokolejnicovych brzd v roce 1972,
pozdgji vyrdbénych i v modifikacich jako spouitéci a zddrzné
brzdy a brzdy do oblouku. Dalsim meznikem se stalo
dokonéen{ vyvoje tthové zdvislych brzd, uréenych zejména
jako pomocné cilové brzdy ve smérovych kolejich. Pro
ukonceni sbérného pasma vyvinuli v Zelezni¢nich opravndch
a strojirndch Ceskd Lipa i pruZinovou brzdu, brzdici bez
pfivodu energie silou pruziny. Pro tsporu investi€nich
a provoznich ndkladi bylo rozhodnuto tuto brzdu ponechat
neovlddanou, coz se nésledné ukdzalo jako nepfili§ Stastné
feSeni.

Brzdy byly instalovdny na 42 spadovistich CSD
(celkem 483 brzd rdznych typd) a na 18 spddoviStich
vleGkovych (celkem 64 brzd). V obvodu Ceskych drah
z tohoto poétu ziistalo 403 brzd na 33 spadovistich CD a 46
brzd na 11 vlegkach. Urovei vybaveni jednotlivych spadovist
je riznorod4, od jednoduchych mechanizovanych spadovist

Ing.Karel Benes, GR €D, divize dopravni cesty,
odbor sdélovaci a zabezpecovaci techniky
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s jednou kolejovou brzdou (takovych je v obvodu CD 7) po
obrovské komplexy, z nichZ nejvétsi je v soucasné dobé
Nymburk se 124 kolejovymi brzdami.

Na pievdZné vétsiné spadovidt jsou brzdy ovlddéany
individudlng& brzdafi, nastaveni brzdného stupné a délka
brzdéni jsou voleny pouze podle zkuSenosti téchto
pracovnikd.

Myslenka automatického ovldddni kolejovych brzd
v zdvislosti na tize odvésu, jeho rychlosti, jizdni cesté
a podobné se u nés objevila jiZ pfed vice neZz &tvrt stoletim.
Ministerstvo dopravy tehdy rozhodlo nejvétsi spadovisté
v rozhodujicich vlakotvornych stanicich CSD vybavovat
automatiza¢nf technikou z dovozu - tehdy bylo z politickych,
finanénich a dalSich divodi moZné pouze ze Sovétského
svazu - a pro ostatni spaddovi§té vyvinout vlastni systém.

V roce 1979 bylo uvedeno do provozu sovétské zatizeni
ARS GTSS na spadovisti 015 v Ceské Tiebové a poté
i v Bratislavé - vychodnej stanici. Provozni zkuSenosti s timto
zafizenim jsou dobré. Lze konstatovat, Ze v dané dobg
a danych moZnostech byl dovoz tohoto zafizeni pfinosem.
Presto dovoz dal$ich obdobnych zafizeni jiZ realizovan
nebude.

Vyvojem, ktery mél mimo jiné respektovat i speci-
fiénost naSich spddovi§t z hlediska podélného profilu
smérovych koleji, pro vétsinu vozového parku urychlujiciho,
byl povéfen Vyzkumny istav Zelezni¢ni. Po poldtedni
v podstaté netdsp&$né “epizodé”, vyvoje Elektronického
rozpoustéciho systému EROS, se dstav zaméfil na systém
zafizeni, souhrnné nazvanych Komplexni automatizace
spddovist, zkricené KOMPAS. V prib&hu vyvoje bylo

Obr.1

dohodnuto zafizeni koncipovat jako stavebnici 5 modifikaci,
oznacenych KOMPAS 1 az 5, od nejjednodussi mechanizace,
nastavujici pouze brzdny stupei v zdvislosti na kategorii
hmotnosti, pfes poloautomatizaci a automatizaci az po
komplexni automatizaci s nékolika sledy cilovych brzd.

Systém KOMPAS tvoii soubor stavebnicovych
automatizaénich prvkd, které umoZiiuji v plné sestavé
automatické ovlddani dvou hlavnich sledt kolejovych brzd
(ddolnich a cilovych), dvou pomocnych sledii kolejovych
brzd (pomocné cilové brzdy), programové ovladani vyhybek
a ddlkové ovlddani pahrbkové lokomotivy.

Nedilnou soulasti zafizeni KOMPAS ddle bude
i zafizeni pro registraci provoznich stavi REPROS, jehoz
pomoci je moZno jednoznaéné dokumentovat Einnost zafizeni
a pfipadné ruéni zdsahy obsluhy. Ddle je jiZ moZné vytvoieni
vazby mezi zaffzenim KOMPAS a mistnimi informaénimi
systémy, kterd umoZni automatické pfeddvdni tiidénky
a zpétny pienos informaci o skuteéném priibéhu rozpusténi.

Po dil¢ich zkou§kdch jednotlivych prvki v Nymburce
a Koliné byla v Koling uvedena do provozu modifikace
KOMPAS 1, ndsledné roz§ifend na KOMPAS 2. Dalsi, jiz
v definitivni podobé provedené zatfizeni KOMPAS 2, bylo
uvedeno do provozu v roce 1984 v Breclavi. Tato stavba je
vyznamnd tim, Ze se jednalo o prvé vybudovdni zafizen{
KOMPAS v rdmci investiéni akce a soucasné o prvé pouZziti
ovldddni vyhybek KOMPAS. Pro vyzkouSeni dal§ich
modifikaci byla urena stanice Nymburk. Zkousky zaiizeni
zde probfhaly po jednotlivych svazcich, respektive
smérovych kolejich, celé zatizeni bylo v rdmci investiénich
akci uvedeno do provozu koncem roku 1986 - KOMPAS 3,
1987 - KOMPAS 4 a poédtkem roku 1991 - KOMPAS 5.
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Vkladani kolejové brzdy na spadovisti v Usti nad Labem
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Obr.2
Vkladani kolejové brzdy do kolejisté

V pritbéhu vyvijeni a ovéfovan{ vysSich modifikaci
zafizeni jiZ pokradovala vystavba zafizeni jednodusSich.
KOMPAS 1 byl uveden do provozu ve stanicich Vritky
a Prerov levé i pravé piednddrazi, KOMPAS 2 v Lovosicich
a KOMPAS 3 v Praze-Libni, Ceskych Budé&jovicich,
Olomouci, Usti n. Labem a D&Ciné.

Z dosavadnich zkuSenosti, nabytych z provozu
raiizeni KOMPAS vyplyvd, 7e zafizeni pracuje dobie a
spolehlivé. Dosahované pfinosy a efektivnost jsou
nejvyhodn&j$i u KOMPASU 4. Systémy KOMPAS 1 aZ 3
maji vyznam pro zpfesnéni prdce brzdai, urychleni procesu
rozpou§téni a sniZeni poétu poskozenych vozi, nepfindsejf
viak rozhodujici dspory pracovnich sil. Pouze v piipadg,
7e spddovi§té dosud nemélo dstfedni ovldddni vymeén,
dochdzi k dspofe prace vyhybkdid. KOMPAS 4 navic usetii
prakticky vsechny zardZkéie, jejichZ ¢innost je v obvodu

Posledni typ zaiizeni, KOMPAS 5, vyZadujici instalaci
daldich 1 aZ 2 sledfi kolejovych brzd, slouZi ke zkvalitnéni
brzdéni v prodlouzeném sbérném pdsmu a k dalSimu sniZeni
poétu poskozovanych vozl. P¥i pomérné vysokych
investi¢nich ndkladech je efektivni pouze na mimofddné
zatiZenych spiddovistich, pfipadné na spddovistich s velkym
sklonem smérovych koleji.

Zejména z finan¢nich diivodi je velmi zajimava
atypickd sestava zafizeni, vybudovand ve stanici Pferov -
levé prednadrazi. Jde o kombinaci KOMPASU 1 s tithovymi
kolejovymi brzdami ve funkci cilovych brzd prvého sledu.
V piipadé tohoto mendiho, nepfili§ zatiZeného spadovisté,
zafizeni pracuje téméf jako KOMPAS 4 véetné tspory
zardzkdra.

Zcela atypickeé je v siti nadich drah sefadovaci nadraZi
Praha - Vr3ovice, které je celé postaveno v priimérném sklonu
8-9 %o, a to od zaditku vjezdové skupiny az po skupinu
odjezdovou. Stejné tak atypické proto musi byt zafizeni,
kterym by byla stanice automatizovdna. V rdmci postupné
automatizace zafizeni spadovi§té byla nejprve vybavena
vjezdova skupina.
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V kazdé vjezdové koleji bylo jiZ koncem 70. let
umisténo 5 tzv. zddrZnych brzd, tvofenych jednopdsovymi
kolejovymi brzdami regulaénimi a mechanickymi zaji§to-
vacimi brzdami. Zaji$lovaci brzdy udrZujf{ stojici soupravu
v klidu pfed rozpusténim, regulacni brzdy udrzuji potfebnou
piisunovou rychlost soupravy pii rozpousténi ke svaznému
pahrbku. V misté odpovidajicim vrcholu svazného pahrbku
je umisténo 5 tzv. spoudtécich brzd, obdobnych brzddm
regulaénim. Tyto brzdy idi rychlost pfisunu odvésii podle
situace na zhlavi smérové skupiny spadovisté. Pii své Cinnosti
spolupracuji s brzdami regulaénimi. Celé zafizeni pracuje
automaticky. Ukolem brzdait zddrZnych i spoudtécich brzd
je sledovat, zda rychlost soupravy odpovidd podminkim
spadovi§té a provadét korekcee pri jejich nesouladu.

Obr.3
MontaZ kolejové brzdy

Postupné tak byla modern{ ti{dici technikou vybavena
&dst rozhodujicich vlakotvornych stanic, jakoZ i nékteré
stanice méné vyznamné. Soucasné byly zpracovany vice &i
méné podrobné harmonogramy, predpokllddajici vybaveni
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dalgich stanic vhodnyni modifikacemi zaiizeni KOMPAS.
Do plnéni velkorysych koncepci zasdhly zmény v nasi
spole¢nosti po r. 1989, vyrazny pokles pfepravované zdtéze
a souCasné i snizeni dostupnych investi¢nich prosttedki témér
az k nule. V nové situaci Ceskoslovenskych statnich drah
bylo tieba provést diikladnou analyzu pfepravnich proudd
ana jejim zdkladé uréit, které vlakotvorné stanice jsou pro
sit nutné a které naopak provozujeme jiZ pouze ze zvyku.
Diive, nezli tato analyza byla zpracovidna, doslo ke vzniku
samostatnych Ceskych drah a tim i novych vstupnich
podminek k jejimu zpracovani, nebof rozdéleni sité CSD na
dvé men$i spolecnosti k rozvoji tiidicich nddrazi rovnéz
nepfispélo.

V podminkdch, kdy se Zeleznice m4 chovat trzné, je
tieba nabizet relativné levnou ale hlavné rychlou a spoleh-
livou piepravu. K dosaZeni uvedenych kritérii je nejprve
nutno podet mist pfepracovévani vlakd zredukovat na zcela
pfesny minimalni pocet. Kazdy prijezd sefadovaci stanici
se podstatnou mérou podili na celkovém Case piepravy, navic
¢as prijezdu vozi sefadovaci stanici nelze pfesné
specifikovat tak, jako €as prijezdu tratovym tsekem. Kazdd
vlakotvornd stanice proto pfiddvd k Casu piepravy uréitou
pohyblivou sloZku, zvy$ujici nepfesnost mozného odhadu
terminu doddni zboZi adresdtovi.

Provoz sefadovacich stanic je samoziejmé i velmi
nikladny. V pfipadé stanic technikou nevybavenych uréuje
nékladnost vysoky pocet provoznich pracovniki, v piipadé
mechanizovanych a automatizovanych stanic - investi¢ni
a provozni ndklady pouzitého zatizeni. Cdst téchto nakladd,
odpovidajici jednomu vozu, je nutno zapodist do ceny
piepravy piisluiného ndkladu. Vy3§i pocet vlakotvornych
stanic tedy ptispivd i ke zvySeni ndkladd.

Jakd budoucnost automatizaci sefadovacich stanic tedy
¢ekd? Zcela bezpodminetné je tfeba zrudit pfiblizng
polovinu vlakotvornych stanic. Zbylych maximalng 10 - 15
stanic je potom nutno vybavit moderni tfidici technikou,
prfi¢emzZ pfednostné by méla byt stavéna zafizeni s cilovymi
brzdami ve smérovych kolejich. Pro sniZeni absolutni vyse
ndkladli na tato zafizeni je moZno vyuZit i prostiedkd
udetfenych provozem a iddrZbou zru$enych vlakotvornych
stanic. Teprve takto upravend a vybavend Zeleznini sit
bude schopna zajistit ndkladni dopravu. odpovidajici
potfebdm konce 20. stoleti.

Obr.4
Jednopasova kolejova brzda
a domek brzdare v Olomouci
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Fotografie

Ilustraéni fotografie zndzorfiuji historii vyroby,
montdZe a provozu kolejovych brzd a souvisejiciho zaiizeni.
Tyto fotografie byly zaptjéeny pro ¢asopis Nova Zelezniéni
technika z archivu a.s. ZOSKA Ceska Lipa.

Lektoroval: Ing. B. Nddvornik

Automatizace serfadovacich stanic véera,
dnes - i zitra?

Mechanizace a automatizace sefadovacich stanic ma
v oblasti spravované soudasnymi Ceskymi drahami vice ne?
padesdétiletou tradici. Systém Komplexni automatizace spadovist
- KOMPAS tvofisouborstavebnicovych automatizacnich prvkd,
které umozniuji v plné sestavé automatické ovldddni dvou
hlavnich sledi kolejovych brzd, dvou pomocnych sled(
kolejovych brzd, programové ovlddani vyhybek a délkové
ovldadani pahrbkové lokomotivy.

Die Automatisierung der Rangierbahnhdafe
gestern, heute - auch morgen?

Die Mechanisierung und Automatisierung der
Rangierbahnhéfe haben im Netz der gegenwiértigen Tsche-
chischen Bahnen mehr als 50-jdhrige Tradition. Das System
KOMPAS (“Komplexautomatisierung des Ablaufberges”) bildet
einen Koplex der automatisierten Baukastenelemente, die in
vélliger Kombination eine automatische Steuerung zweier
Talbremsen und Richtungsgleisbremsen, programmierte
Weichenbedienung und Fernsteuerung der Ablaufber-
glokomotive erméglicht.

Automation of Marshalling Yards
Yesterday, Today - and Tomorrow?

Mechanization and automation of the marshalling yards
has have more than a fifty years long tradition within the
contemporary Czech Railways network. A system called
“Complex Automation of Hump Yards” (KOMPAS) forms a set
of sectional components enabling, fully assembled, the
automatic control of two main and two secondary retardes,
programmed turnout control and remote control of hump
locomotive.




